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Dynamometryczne  
dokręcanie kół

Marcin Kiełczewski
Produkt Manager
Robert Bosch 

Układ hamulcowy jest jednym z najważniejszych, a nawet  
najważniejszym systemem bezpieczeństwa w samochodzie.  
Dlatego tak ważne jest staranne wykonywanie wszystkich 
etapów jego serwisowania

Tymczasem zdarza się nawet doświadczo-
nym mechanikom, że kolejne czynności 
wykonują poprawnie, by dopiero na koniec 
zepsuć efekty własnej pracy poprzez…  
nieumiejętne przykręcenie kół. Błędy 
najczęściej popełniane w tym zakresie 
nie wynikają przeważnie z niedbalstwa, 
lecz przeciwnie: ze źle rozumianej troski 

o bezpieczeństwo klienta i samowolnego 
„poprawiania” obowiązujących procedur.

Pneumatyczne klucze z nastawnie 
regulowanym momentem obrotowym 
są dziś standardowym wyposażeniem 
warsztatów naprawiających hamulce 
i serwisów ogumienia, lecz często uwa-
ża się je za narzędzia przydatne tylko 

we wstępnej („zgrubnej”) fazie operacji. 
Po ich użyciu następuje ręczna „korekta” 
dokręcenia, w wyniku której część śrub 
udaje się jeszcze dociągnąć dodatkowo, 
choć klucz pneumatyczny nastawiony 
był i tak powyżej optymalnego zakresu. 
Dzielenie operacji dokręcania na fazę 
wstępną i ostateczną ma racjonalne uza-
sadnienie wówczas, gdy używany klucz 
pneumatyczny ma regulację niezbyt do-
kładną. Jednak wszelkie poprawki należy 
wówczas wnosić wyłącznie za pomo-
cą odpowiednio nastawionego klucza 
dynamometrycznego.

Po kilkukrotnym nierównomiernym 
dokręcaniu śrub kluczem pneumatycz-
nym ze zbyt dużym momentem dokręca-
jącym zostaje zniekształcony kołnierz pia-
sty koła. Można to stwierdzić, używając 
czujnika zegarowego w sposób pokazany 
na załączonych zdjęciach. Maksymalna 
różnica wskazań przyrządu pomiarowe-
go wynosi w tym wypadku 0,02 mm, co 
sprawia, że tarcza hamulcowa nie przyle-
ga do piasty całą swą powierzchnią mon-
tażową. Może być też ustawiona krzywo 
względem swej płaszczyzny obrotu, co 
powoduje odczuwalne wibracje podczas 
hamowania i wyraźne pogorszenie jego 
skuteczności. 

Jeśli odkształcenie spowodował mo-
ment dokręcania zbyt duży, lecz jednako-
wy dla wszystkich śrub, takie uszkodze-
nie, nazywane przeciągnięciem piasty, 

występuje przy każdym z jej gwintowa-
nych otworów i wszędzie wartość lokalnej 
odchyłki wymiarowej wynosi o 0,02 mm. 
Tarcza przykręcona do tak pofałdowane-
go kołnierza nie wykazuje wówczas bicia 
bocznego, ale brak przylegania obu ele-
mentów na całej powierzchni kontakto-
wej staje się przyczyną ich wewnętrznych 
naprężeń. Mogą one z czasem prowadzić 
do uszkodzeń tarcz hamulcowych pole-
gających na odkształceniu powierzchni 
ciernej. W takim wypadku również do-
chodzi do wibracji przenoszących się na 
zawieszenia i układ kierowniczy lub na-
wet na pedał hamulca, wywołując cha-
rakterystyczny objaw jego pulsowania.

Poza tym w miejscu, gdzie tarcza 
nie styka się z kołnierzem piasty, do-
chodzi do silnej korozji widocznej na 
innym z załączonych zdjęć. Nie wolno 
przeciwdziałać temu zjawisku metodą 
pokrywania powierzchni styku smarami. 
Hamulce bowiem podczas pracy znacz-
nie się rozgrzewają, smar staje się wtedy 
płynny i może przedostać się do gwinto-
wych połączeń (otworów i śrub) mocu-
jących koło. Zarówno przypadkowe, jak 
i celowe smarowanie tych gwintów ma 
niekorzystne skutki. Zmniejsza bowiem 
tarcie pomiędzy współpracującymi zwo-
jami, dzięki czemu przy zastosowaniu 
dokręcania śruby zalecanym momentem 
jej rdzeń ulega nadmiernemu naprę-
żeniu, co też może powodować wspo-
mniane uprzednio odkształcenia kołnie-
rza piasty.                                               n

Tylko zastosowanie prawidłowego momentu dokręcania dozowanego kluczem 
dynamometrycznym zapobiega deformacjom piast

Przed zamontowaniem nowej tarczy hamulcowej płaszczyznę przylgo-
wą piasty należy dokładnie oczyścić z pokrywających ją osadów

Tzw. przeciągnięcie kołnierza pia-
sty wykrywa się za pomocą czuj-
nika zegarowego przez porów-
nanie jego minimalnych wskazań 
z maksymalnymi. W tym wypadku 
różnica wynosi 0,02 mm i już może 
powodować wadliwą pracę ha-
mulca

Ślady nieprawidłowej współpracy 
tarczy hamulcowej z piastą prze-
ciągniętą przez nadmierne dokrę-
canie śrub mocujących koło
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